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ZUSAMMENFAS SUNG 

Ein System zur Fahrdynamikregelung, das liber das 
Bremssystem und den Antriebsstrang eines Fahrzeugs wirkt, 
um ein seitliches Ausbrechen des Fahrzeugs zu verhindern, 
wird noch leistungsf ahiger fur den Fall ausgestaltet , dass 
ein Ubersteuern des Fahrzeugs zu verhindern ist. Dazu wird 
erf indungsgemass vorgeschlagen, dass liber das Bremssystem 
an dem kurvenausseren Vorderrad ein Bremsmoment erzeugt 
wird und uber den Antr iebsstrang an den angetriebenen 
Radern ein zusatzliches Antriebsmoment aufgebaut wird. 
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BESCHREIBUNG 

Die Erfindung betrif ft ein System zur Fahrdynamikregelung, 
das liber das Bremssystem und den Antriebsstrang eines 
Fahrzeugs wirkt, urn ein seitliches Ausbrechen des Fahrzeugs 
zu verhindern. 

Ein System zur Fahrdynamikregelung (FDR) verbessert uber 
die Vorteile des Ant iblockiersystems (ABS) , das ein 
Blockieren der Rader beim Bremsen verhindern, und der 
Antriebsschlupf regelung (ASR) , die das Durchdrehen der 
Rader beim Antreiben vermeidet, hinaus die Fahrsicherheit 
wesentlich, da es den Fahrer in querdynamisch kritischen 
Situationen aktiv unterstutzt. Bekannterweise wirkt die 
Fahrdynamikregelung im Bremssystem, urn bei unter- oder 
ubersteuernden Fahrverhalten durch vom Fahrer unabhangiges 
Abbremsen einzelner Rader die Fahrstabilitat aktiv 
wiederherzustellen. So wird beim Untersteuern das 
kurveninnere Hinterrad und beim Ubersteuern das 
kurvenaussere Vorderrad aktiv abgebremst. Es ist auch 
bekannt, dass die Fahrdynamikregelung dabei im 
Antriebsstrang eingreift, urn durch Zurucknahme des 
Motormomentes das Antriebsmoment bzw. den Antriebsschlupf 
an den angetriebenen Radern zu reduzieren, wenn bei 
f rontgetriebenen Fahrzeugen einem Untersteuern oder bei 
heckgetriebenen Fahrzeugen einem (Jbersteuern 
entgegenzuwirken ist . 

Die Erfindung hat sich die Aufgabe gestellt ein 
vorgenanntes System zur Fahrdynamikregelung noch 
leistungsf ahiger fur den Fall auszugestalten, dass ein 
Ubersteuern des Fahrzeugs auszugleichen ist. 
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Zur Losung der Aufgabe wird vorgeschlagen, dass zum 
Verhindern eines Ubersteuern des Fahrzeugs iiber das 
Bremssystem an dem kurvenausseren Vorderrad ein Bremsmoment 
erzeugt wird und iiber den Antriebsstrang an den 
angetriebenen Radern ein zusatzliches Ant riebsmoment 
aufgebaut wird. 

Der grosse Vorteil der Erfindung besteht darin, dass durch 
das zusatzliche Antriebsmoment eine weitere Komponente 
erzeugt wird, die der Gierbewegung des Fahrzeugs beim 
Ubersteuern entgegenwirkt . Von wesentlichem Vorteil ist 
dabei, dass die durch das zusatzliche Antriebsmoment 
erzeugte weitere Komponente an einem anderen Rad des 
Fahrzeugs, als dem mit dem Bremsmoment beauf schlagten 
kurvenausseren Vorderrad, wirkt. Dadurch werden die 
Gegenmomente zum Abfangen der Gierbewegung des Fahrzeugs 
beim Ubersteuern auf mehrere Rader verlagert. Insgesamt 
betrachtet resultiert daraus sowohl ein Sicherheitsgewinn, 
da sich die Systemleistung erhoht, als auch ein 
Komf ortgewinn, da der Regelvorgang harmonischer und somit 
fur den Fahrer riickwirkungsf reier ablauft. 

Auch besteht kein Risiko, dass aufgrund des zusatzlich 
aufgebauten Antriebsmomentes an einem oder mehreren 
angetriebenen Radern ein zu hoher Schlupf auftritt, der die 
Traktion und die Fahrzeugstabilitat wieder nachteilig 
beeinflussen wiir.de. Weil die Fahrdynamikregelung auf der 
Antriebsschlupf regelung aufbaut und deren ohnehin 
vorhandene Komponenten mitverwendet , kann eine der 
Fahrdynamikregelung je nach Systemauslegung iiber- oder 
untergeordnete Antriebsschlupf regelung eingreifen, wenn 
aufgrund des zusatzlich aufgebauten Antriebsmomentes der 
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Schlupf an einem oder mehreren angetriebenen Radern einen 
vorherbestimmten Wert uberschrei tet . 

Grundsatzlich konnten das Erzeugen des Bremsmomentes an dem 
kurvenausseren Vorderrad und das Aufbauen des zusatzlichen 
Antriebsmomentes an den angetriebenen Radern gleichzeitig 
er f olgen . 

Gemass einer ersten bevorzugten Ausf uhrungsf orm wird zuerst 
das Bremsmoment an dem kurvenausseren Vorderrad erzeugt und 
erst dann, wenn das Ubersteuern bzw. die 
Ubersteuerungstendenz des Fahrzeugs nach einer 
vorherbestimmten Zeitdauer nicht abniirunt, das zusatzliche 
Antriebsmoment an den angetriebenen Radern auf gebaut . Es 
wird also eine bestimmte Zeitdauer abgewartet, ob sich das 
Fahrverhalten allein aufgrund des an dem kurvenausseren 
Vorderrad erzeugten Bremsmomentes stabilisiert . 

Urn den harmonischen Regeivorgang durch fur den Fahrer 
wahrnehmbare Lastwechselreakt ionen nicht zu storen, wird 
das zusatzliche Antriebsmoment an den angetriebenen Radern 
erst dann aufgebaut, wenn das an dem kurvenausseren 
Vorderrrad erzeugte Bremsmoment einen vorherbestimmten Wert 
erreicht hat. 

Vorzugsweise ist das an einem angetriebenen Rad zusatzlich 
aufgebaute Antriebsmoment grossenordnungsmassig halb so 
gross, wie das an dem kurvenausseren Vorderrad zuvor 
erzeugte Bremsmoment . 

Gemass einer zweiten bevorzugten Ausf uhrungsf orm wird 
zuerst das zusatzliche Antriebsmoment an den angetriebenen 
Radern aufgebaut und erst dann, wenn das Ubersteuern des 
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Fahrzeugs nach einer vorherbestimmten Zeitdauer nicht 
abnimmt, das Bremsmoment an dem kurvenausseren Vorderrad 
erzeugt. Es wird. also eine bestimmte Zeitdauer abgewartet, 
ob sich das Fahrverhalten allein aufgrund des an den 
angetriebenen Radern aufgebauten zusatzliche 
Antriebsmomentes stabilisiert. 

Um den harmonischen Regelvorgang durch fur den Fahrer 
wahrnehmbare Lastwechselreaktionen nicht zu storen, wird 
das an dem kurvenausseren Vorderrrad erzeugte Bremsmoment 
erst dann aufgebaut, wenn das zusatzliche Antriebsmoment an 
den angetriebenen Radern einen vorherbestimmten Wert 
erreicht hat. 

Vorzugsweise ist das an dem kurvenausseren Vorderrad 
erzeugte Bremsmoment grossenordnungsmassig doppelt so 
gross, wie das an einem angetriebenen Rad zuvor zusatzlich 
aufgebaute Antriebsmoment. 

Das erf indungsgemasse System ist fur Fahrzeuge mit Front- 
oder Heck- oder Allradantrieb gleichermassen einsetzbar. 
Insbesondere bei Fahrzeugen mit Allradantrieb braucht zur 
Fahrdynamikregelung nicht mehr durch Umschaltung des 
Mitteldif f erentials auf Frontantrieb umgeschaltet werden, 
so dass die Vorteile des erfindungsgemassen Systems 
besonders zum Tragen kommen, da ftir Allradantrieb im 
Prinzip die fur Front- und Heckantrieb implement ierten 
Regelvorgange superponiert werden konnen. 

Insbesondere dann, wenn das zusatzliche Antriebsmoment an 
den Hinterradern aufgebaut wird, was bei einem Fahrzeug mit 
Heck- oder Allradantrieb der Fall ist, kann an dem 
kurvenausseren Hinterrad ein zusatzliches Bremsmoment 
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erzeugt werden. Dadurch wird das an dem kurvenausseren 
Hinterrad zusatzlich aufgebaute Antriebsmoment kompensiert, 
so dass das am kurveninneren Hinterrad zusatzlich 
aufgebaute Antriebsmoment das am kurvenausseren Vorderrad 
erzeugte Bremsmoment noch starker unterstutzt, urn der 
Gierbewegung des Fahrzeugs beim Ubersteuern 
entgegenzuwirken . 

Urn das an dem kurvenausseren Hinterrad zusatzlich 
aufgebaute Antriebsmoment vollstandig zu kompensieren, wird 
das an dem kurvenausseren Hinterrad zusatzlich erzeugte 
Bremsmoment grossenordnungsmassig gleich gross eingestellt, 
wie das an dem kurveninneren Hinterrad zuvor aufgebaute 
Antriebsmoment . 

Wenn abgewartet werden soli, ob sich das Fahrverhalten ohne 
das zusatzliche Bremsmoment an dem kurvenausseren Hinterrad 
zu erzeugen stabilisiert , kann das zusatzliche Bremsmoment 
an dem kurvenausseren Hinterrad erst dann erzeugt werden, 
wenn das Ubersteuern des Fahrzeugs nach einer 
vorherbestimmten Zeitdauer nicht abnimmt . 

Zum Vermeiden von fur den Fahrer wahrnehmbaren 
Lastwechselreaktionen besteht die Moglichkeit, dass das 
zusatzliche Bremsmoment an dem kurvenausseren Hinterrad 
erst dann erzeugt wird, wenn das an dem kurvenausseren 
Hinterrad erzeugte Antriebsmoment einen vorherbestimmten 
Wert erreicht hat. 

Nachfolgend werden die Erfindung und deren weitere Merkmale 
anhand eines Ausf iihrungsbeispiels mit Zeichnung naher 
erlautert. Dazu zeigt 
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Fig. 1 das Ausf uhrungsbeispiel fur ein f rontgetriebenes, 
Fig. 2 das Ausf uhrungsbeispiel fur ein heckgetriebenes , 
Fig. 3 das Ausf uhrungsbeispiel fur ein allradgetriebenes 
Fahrzeug . 

Das schematise*! dargestellte Fahrzeug 1 ist in Fig. 1 bis 3 
jeweils identisch. Das Fahrzeug 1 weist ein linkes und ein 
rechtes lenkbares Vorderrad 2, 3 sowie ein linkes und 
rechtes Hinterrad 4, 5 auf. Die Vorwartsbewegung des 
Fahrzeugs 1 erfolgt in Fahrtrichtung X, wobei die lenkbaren 
Vorderrader 2, 3 nach links eingeschlagen sind, so dass das 
Fahrzeug 1 fur das Ausf uhrungsbeispiel eine Linkskurve 
fahrt. In diesem Fall bricht das Heck des Fahrzeugs 1 beim 
Ubersteuern seitlich nach rechts aus, so dass das Fahrzeug 
1 einen kleineren Kurvenradius, als er dem s Lenkeinschlag 
der Vorderrader 2, 3 entspricht, fahrt. 

Bei einer Fahrdynamikregelung wird unter anderem das 
Giermoment M G ier des Fahrzeugs 1 urn seine Hochachse 6 und 
der vom Fahrere vorgegebene Lenkeinschlag bzw. Lenkwinkel 
der Vorderrader 2, 3 erfasst und ausgewertet, urn ein 
Ubersteuern fruhzeitig zu erkennen. Wenn ein Ubersteuern 
erkannt ist, wird uber das Brems system an dem 
kurvenausseren Vorderrad ein Bremsmoment M BRE ms aufgebaut, 
das dem Giermoment M G i E r des Fahrzeugs 1 urn seine Hochachse 
6 entgegenwirkt, urn das Fahr zeugverhalten zu stabilisieren . 

Da das Fahrzeug 1 im Aus f uhrungsbeispiel eine Linkskurve 
fahrt, wird an dem rechten Vorderrad 3 ein Bremsmoment 
M B rems,vr aufgebaut. 

Gemass der Erfindung wird zusatzlich zu dem Bremsmoment 
Mbrems an dem kurvenausseren Vorderrad ein Antriebsmoment 
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Mantrieb an den angetriebenen Radern auf gebaut . Wie sich dies 
bei den verschiedenen Antriebsarten verhalt, wird im 
f olgenden erlautert . 

Fig. 1 - Frontantrieb 

Bei einem f rontgetriebenen Fahrzeug wird an dem linken 
Vorderrad 2 ein Antriebsmoment Mantrieb, vl und an dem rechten 
Vorderrad 3 ein Antriebsmoment Mantrieb, vr zusatzlich erzeugt. 
Zwar wird an dem rechten Vorderrad 3 das Bremsmoment 
M B rems,vr durch das zusatzliche Antriebsmoment Mantrieb, vr in 
einem „bestimmten Masse" geschwacht, allerdings wird durch 
das zusatzliche Antriebsmoment M AN trieb,vl am linken Vorderrad 
2 eine weitere Komponente erzeugt, die dem Giermoment M G ier 
des Fahrzeugs 1 urn seine Hochachse 6 entgegenwirkt . 

Vorzugsweise wird an den angetriebenen Vorderradern 2, 3 
ein zusatzliches Gesamtantriebsmoment Mantrieb, gesamt 
aufgebaut, das dem an dem kurvenausseren Vorderrad 3 
eingestellten Bremsmoment M B rems,vr entspricht, also 
Mantrieb, gesamt = M B rems,vr ist. Das Gesamtantriebsmoment 
Mantrieb, gesamt verteilt sich zu gleichen Teilen auf die 
angetriebenen Vorderrader 2, 3, so dass fur die 
Radantriebsmomente Mantrieb, vl = Mantrieb, vr = M BRE ms,vr gilt. 
Folglich wird an dem kurvenausseren Vorderrad 3 das 
Bremsmoment M B rems,vr durch das zusatzliche Antriebsmoment 
Mantrieb, vr urn die Halfte reduziert. Da parallel an dem 
kurveninneren Vorderrad 2 ein zusatzliches Antriebsmoment 
Mantrieb, vl zur Verfiigung steht, das der Reduktion des 
Bremsmomentes M BREM s,vr an dem kurvenausseren Vorderrad 3 
entspricht, verhalt sich die Momentenbilanz insgesamt 
zumindest neutral, urn dem Giermoment M G ier des Fahrzeugs 1 
urn seine Hochachse 6 entgegenzuwirken . Auch wenn nicht 
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unbedingt ein hoheres Gegengiermoment erzeugt wird, ist fur 
die Erfindung wesentlich, dass das Giermoment M G i E r des 
Fahrzeugs 1 beim Ubersteuern gleichermassen liber beide 
Vorderrader 2,3 statt nur liber das kurvenaussere Vorderrad 
3 abgefangen wird. Dadurch wird nicht nur die 
Fahrstabilitat schneller wiederhergestellt , sondern der 
Regelvorgang lauft insgesamt harmonischer ab. 

Fig. 2 - Heckantrieb 

Bei einem heckgetriebenen Fahrzeug wird an dem linken 
Hinterrad 4 ein Antriebsmoment M ANT rieb,hl und an dem rechten 
Hinterrad 5 ein Antriebsmoment Mantrieb^hr zusatzlich erzeugt. 
Durch das zusatzliche Antriebsmoment M ANTRIEBrH L an dem linken 
Hinterrad 4 wird eine weitere Komponente erzeugt, die dem 
Giermoment M G ier des Fahrzeugs 1 urn seine Hochachse 6 
entgegenwirkt . Dabei schwacht das an dem rechten Hinterrad 
5 erzeugte Antriebsmoment M ANTRIE B f HR die von dem zusatzlichen 
Antriebsmoment M ANT r IEB ,hl an dem linken Hinterrad 4 erzeugte 
weitere Komponente in einem „bestimmten Masse". Urn dem 
entgegenzuwirken kann das an dem rechten Hinterrad 5 
erzeugte Antriebsmoment M ANTRIEB/ hr zumindest kompensiert 
werden, in dem an dem rechten Hinterrad 5 ein zusatzliches 
Bremmoment M B rems,hr aufgebaut wird, so dass an dem linken 
Hinterrad 4 erzeugte Antriebsmoment M antrieb ,hl dem Giermoment 
Mgier des Fahrzeugs 1 urn seine Hochachse 6 noch starker 
entgegenwirkt . 

Vorzugsweise wird an den angetr iebenen Hinterradern 4, 5 
ein zusatzliches Gesamtantriebsmoment M ANT rieb,gesamt 
aufgebaut, das dem an dem kurvenausseren Vorderrad 3 
eingestellten Bremsmoment M B rems,vr entspricht, also 
M AN trieb,gesamt = M brems ,vr ist. Das Gesamtantriebsmoment 



Lucas Automotive GmbH 01 0751 -DE / TW 

- 10 - 

M A ntrieb,gesamt verteilt sich zu gleichen Teilen auf die 
angetriebenen Hinterrader 4, 5, so dass fur die 
Radantriebsmomente M ANTRIEB , HL = M ANT ri EB , H r = M brems , V r gilt. Urn 
das an dem kurvenausseren Hinterrad 5 erzeugte 
Antriebsmoment M ANTRIEB/H r zu kompensieren, wird vorzugsweise 
an dem kurvenausseren Hinterrad 5 ein zusatzliches 
Bremsitioment M BRE ms,hr aufgebaut, das der Halfte des an dem 
kurvenausseren Vorderrad 3 eingestell ten Bremsmomentes 
M B r EM s,vr entspricht, also M brems ,hr = M A ntrieb,hr = M BREMSfV R ist.- 
Dadurch wird durch das an dem kurveninneren Hinterrad 4 
erzeugte Antriebsmoment M antrieb ,hl ein zusatzliches 
Gegengiermoment zur Verfugung gestellt. Wesentlich fur die 
Erfindung ist aber, dass das Giermoment M G i E r des Fahrzeugs 
1 beim Ubersteuern uber beide Hinterrader 4, 5 bzw. 
wenigstens das kurveninnere Hinterrad 4 und das 
kurvenaussere Vorderrad 3 statt nur uber das kurvenaussere 
Vorderrad 3 abgefangen wird, so dass der Regelvorgang 
insgesamt harmonischer ablauft und die Fahrstabilitat 
schneller wiederhergestellt wird. 

Fig. 3 - Allradantrieb 

Bei einem allradgetriebenen Fahrzeug werden an dem linken 
Vorderrad 2 ein Antriebsmoment M ANT rieb,vl) , an dem rechten 
Vorderrad 3 ein Antriebsmoment M ANTR ieb,vr) , an dem linken 
Hinterrad 4 ein Antriebsmoment M antrieb , H l und an dem rechten 
Hinterrad 5 ein Antriebsmoment M ANT ri EB , H r zusatzlich erzeugt. 
Durch die zusatzlichen Antriebsmomente M A ntrieb, vl r M ANT ri EB ,hl 
an dem linken Vorder- und Hinterrad 2, 4 werden weitere 
Komponenten erzeugt, die dem Giermoment M G ier des Fahrzeugs 
1 urn seine Hochachse 6 entgegenwirken . Auch hier schwachen 
die zusatzlichen Antriebsmomente M antrieb , V r, M antrieb , hr an dem 
rechten Vorder- und Hinterrad 3, 5 die Gegenkomponenten in 
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einem „bestimmten Masse". Urn dies zumindest zu 
kompensieren, kanri auch hier an dem rechten Hinterrad 5 ein 
zusatzliches Bremmoment M B r EM s,vr aufgebaut werden. 

Insgesamt betrachtet werden bei einem Fahrzeug mit 
Allradantrieb die Regelvorgange bei Front- und Heckantrieb 
superponiert . Dadurch wird das Giermoment M GIER des 
Fahrzeugs 1 beim Ubersteuern liber beide Vorderrader 2,3 und 
beide Hinterrader 4, 5 bzw. wenigstens das kurveninnere 
Hinterrad 4 statt nur uber das kurvenaussere Vorderrad 3 
abgefangen, so dass ein harmonischer Regelvorgang ergibt 
und die Fahrstabilitat schneller wiederhergestellt wird. 

Im Zusammenhang mit der Erlauterung von Fig. 1 bis 3 wird 
erwahnt, dass eine Schwachung der/des Antriebsmomente ( s ) in 
einem „bestimmten Mass" erfolgen kann . Dieses Mass ist im 
wesentlichen bestimmt von Fahr zeugparametern im stationaren 
und dynamischen Zustand, wie beipielsweise Spurweite, 
Achsabstand, Lenkwinkel, Schwerpunktslage und 
Achslastverteilung, sowie ausseren Einflussen, wie 
beispielsweise der Beschaf f enheit der Fahrbahnoberf lache . 

Wie das zusatzlich an dem kurvenausseren Vorderrad erzeugte 
Bremsmoment und das an den angetriebenen Radern zusatzlich 
aufgebaute Antriebsmoment sowohl grossenordnungsmassig als 
auch verlauf smassig (z.B. sprungformig oder rampenf ormig) 
eingestellt werden, wird bestimmt aus der Abweichung des 
vom Fahrer vorgegebenen Lenkeinschlags bzw. Lenkwinkels von 
der tatsachlichen Gierbewegung des Fahrzeugs urn seine 
Hochachse, wobei auch die zeitlichen Ableitungen 
(Giergeschwindigkeit) dieser Abweichung herangezogen 
werden. Daruberhinaus werden vorgenannte Fahr zeugparameter 
im stationaren und dynamischen Zustand berucksichtigt . 
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Auch wenn im Ausf uhrungsbeispiel das Fahren einer 
Linkskurve betrachtet wird, so ist jedenfalls einem 
Fachmann ohne weiteres verstandlich, wie sich die Erfindung 
beim Fahren einer Rechtskurve auswirkt, wobei das Heck des 
Fahrzeugs beim Ubersteuern seitlich nach links ausbricht 
und zum Stabilisieren des Fahrverhaltens zunachst an dem 
linken Vorderrad ein Bremsmoment aufgebaut wird. 
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PATENTANS PRUCHE 

1. System zur Fahrdynamikregelung, das liber das Bremssystem 
und den Antriebsstrang eines Fahrzeugs wirkt, urn ein 
seitliches Ausbrechen des Fahrzeugs zu verhindern, wobei 
zum Verhindern eines Ubersteuern des Fahrzeugs liber das 
Bremssystem an dem kurvenausseren Vorderrad ein Bremsmoment 
erzeugt wird und uber den Antriebsstrang an den 
angetriebenen Radern ein zusatzliches Antriebsmoment 
aufgebaut wird. 

2. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , dass 
eine uber- oder untergeordnete Antriebsschlupf regelung 
eingreift, wenn aufgrund des zusatzlich aufgebauten 
Antriebsmomentes der Schlupf an einem oder mehreren 
angetriebenen Radern einen vorherbestimmten Wert 
iiberschreitet . 

3. System nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, 
dass zuerst das Bremsmoment an dem kurvenausseren Vorderrad 
erzeugt wird und erst dann, wenn das Ubersteuern des 
Fahrzeugs nach einer vorherbestimmten Zeitdauer nicht 
abnimmt, das zusatzliche Antriebsmoment an den 
angetriebenen Radern aufgebaut wird. 

4. System nach einem der Anspruche 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichnet, dass das zusatzliche Antriebsmoment an den 
angetriebenen Radern erst dann aufgebaut wird, wenn das an 
dem kurvenausseren Vorderrrad erzeugte Bremsmoment einen 
vorherbestimmten Wert erreicht hat. 
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5. System nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet , 
dass das an einem angetriebenen Rad zusatzlich aufgebaute 
Antriebsmoment grossenordnungsmassig halb so gross ist, wie 
das an dem kurvenausseren Vorderrad zuvor erzeugte 

5 Bremsmoment . 

6. System nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, 
dass zuerst das zusatzliche Antriebsmoment an den 
angetriebenen Radern aufgebaut wird und erst dann, wenn das 
Ubersteuern des Fahrzeugs nach einer vorherbestimmten 
Zeitdauer nicht abnimmt, das Bremsmoment an dem 
kurvenausseren Vorderrad erzeugt wird 

7. System nach Anspruch 1, 2 oder 6, dadurch 
gekennzeichnet, dass das an dem kurvenausseren Vorderrrad 
erzeugte Bremsmoment erst dann aufgebaut wird, wenn das 
zusatzliche Antriebsmoment an den angetriebenen Radern 
einen vorherbestimmten Wert erreicht hat. 

8. System nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, 
dass das an dem kurvenausseren Vorderrad erzeugte 
Bremsmoment grossenordnungsmassig doppelt so gross ist, wie 
das an einem angetriebenen Rad zuvor zusatzlich aufgebaute 
Antriebsmoment . 

9. System nach einem der Anspruche 1 bis 8, dadurch 
gekennzeichnet, dass dann, wenn das zusatzliche 
Antriebsmoment an den Hinterradern aufgebaut wird, an dem 
kurvenausseren Hinterrad ein zusatzliches Bremsmoment 
erzeugt wird. 

10. System nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass 
das an dem kurvenausseren Hinterrad zusatzlich erzeugte 
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Bremsmoment grossenordnungsmassig gleich gross ist, wie das 
an dem kurveninneren Hinterrad zuvor aufgebaute 
Antriebsmoment . 

11. System nach Anspruch 9 oder 10, dadurch gekennzeichnet , 
dass das zusatzliche Bremsmoment an dem kurvenausseren 
Hinterrad erst dann erzeugt wird, wenn das Ubersteuern des 
Fahrzeugs nach einer vorherbestimmten Zeitdauer nicht 
abnimmt . 

12. System nach einem der Anspriiche 9 bis 11, dadurch 
gekennzeichnet, dass das zusatzliche Bremsmoment an dem 
kurvenausseren Hinterrad erst dann erzeugt wird, wenn das 
an dem kurvenausseren Hinterrad erzeugte Antriebsmoment 
einen vorherbestimmten Wert erreicht hat. 



